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Un moyen de pénétration 
des dunes de Gascogne : 
LA PISTE CIMENTÉE CYCLABLE 
Pendant longtemps, et jusqu'à la fin du χιχθ siècle, le seul mode 
de locomotion dans les dunes de Gascogne, a été la marche à pied 
ou à cheval. Le manque total de cohésion du sable quartzeux pres-
que pur qui constitue le sol des dunes modernes, interdit la circu-
lation hors des routes aux véhicules à roues en général, qu'ils soient 
à traction animale ou mécanique. Seule peut-être, en dehors des 
engins chenilles et des véhicules « tous terrains », la charrette à 
mules à deux roues, dite « bros » peut parcourir sans ennuis che-
mins de sable et parterres de coupes, surtout depuis que ces deux 
roues sont munies généralement de pneumatiques, c'est-à-dire de-
puis 20 ans environ. 
Depuis 1894, la circulation a été grandement facilitée par réta-
blissement de pistes pour piétons et de chemins « paillés », c'est-
à-dire constitués de mousse et d'aiguilles de pin, qui, après tasse-
ment, permettent le roulage des bicyclettes et même des automo-
biles. Mais le paillage est peu solide et coûteux à entretenir. 
Des voies Decauville, souvent temporaires d'ailleurs, ont été ins-
tallées pour permettre la vidange de coupes importantes, de l'ordre 
de 1 000 ha, au Porge notamment ; mais leur réseau, pas plus que 
celui des routes qui pénètrent de plus en plus le massif dunaire, 
sous la poussée principalement du tourisme et des stations balnéai-
res, n'est assez serré pour donner accès facilement et rapidement 
aux coins les plus reculés de la forêt. Or, cet accès est indispensable 
à deux catégories de personnes qui d'ailleurs se confondent : les ré-
siniers et les sauveteurs en cas d'incendie, qui sont des utilisateurs 
de la bicyclette, et de plus en plus, du vélomoteur et de la moto-
cyclette. 
Le moyen de pénétration qui les intéresse parce que pratique, 
efficace, économique d'entretien et même d'établissement si on le 
compare à la route, mais réservée aux cycles à 2 roues, c'est la 
piste cimentée cyclable. 
C'est la commune de Lit et Mixe (Landes) qui eut la première 
l'idée en 1925 de construire ce ruban de ciment sur lequel les cycles 
d'alors et les motocycles actuels les plus rapides allaient pouvoir 
3e lancer et mettre ainsi la forêt à proximité du domicile de ceux 
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qui en vivent, la gardent, la surveillent. L'Administration entreprit 
aussitôt la construction d'un réseau qu'elle continue encore de com-
pléter dans la limite des possibilités budgétaires. 
L'étude qui va suivre est limitée aux données fournies par les 
pistes existant dans notre cantonnement (Bordeaux-Sud), c'est-à-
dire dans les forêts domaniales du Porge (ι 053 ha), de Lege et Ga­
ronne (3 841 ha) et de la Teste (2 330 ha). Les pistes récemment 
construites de Claouey en forêt de Lège et Garonne (195-1-1952) et 
de Curepipe, en forêt de la Teste (1954) seront surtout prises en 
considération. Cependant, nous ne pensons pas que des données is-
sues d'autres régions du littoral de Gascogne soient sensiblement 
différentes. 
1. — CARACTÉRISTIQUES — CONSTRUCTION 
Io Etude du tracé. 
La détermination du tracé de la piste est évidemment la pre-
mière chose à faire. Il faut appliquer, en les simplifiant beaucoup, 
íes méthodes utilisées pour les routes : 
Les deux préoccupations essentielles sont : 
-— la pente qui ne devrait pas dépasser 10 à 12 %, sauf sur des 
sections très courtes. Une pente constante de 7 à 8 % peut encore 
être gravie par des bicvclettes ordinaires, à fortiori, par des bicy-
clettes à moteur auxiliaire qui tendent à supplanter entièrement les 
premières. 
On est cependant obligé de tenir compte du terrain et surtout des 
disponibilités financières. Il est en effet hors de question d'envisager 
des travaux d'art ou des déblais et remblais importants pour la cons-
truction d'une simple piste cyclable. 
C'est ainsi qu'en forêt domaniale de la Teste, la piste de Cure-
pipe construite au début de 1954 a deux sections de 50 m chacune 
atteignant la pente de 17 %. 
Bien mieux, ou pire encore, nous avons été obligé de faire un 
raccordement à flanc de dune dont la pente moyenne dépasse 16 % 
avec des raidillons atteignant 22 %. Seules, les motocyclettes peu-
vent venir à bout de telles pentes, mais les cyclistes les gravissent 
plus ou moins aisément en poussant leur machine à la main. 
— les courbes: Beaucoup de pistes faites avant la guerre de 1939-
1945 présentent souvent des virages très prononcés et très nom-
breux. Or, les engins modernes roulent facilement à 50 km/h, voire 
70 et 80 km/h, même sur des pistes de 50 cm de large. Il est donc 
nécessaire de chercher des tracés aussi rectilignes que possible et de 
n'admettre que des courbes à grand rayon (plus de 10 m de pré-
férence). 
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2° La plate-forme. 
De part et d'autre de l'axe, il faut disposer d'une plate-forme de 
3 m de large et horizontale dans le sens transversal sur laquelle sera 
assise la piste. Toutes les souches doivent être extirpées et la sur-
face convenablement nivelée. Il faut veiller à ce que les trous pro-
voqués par le dessouchage soient non seulement rebouchés, mais 
damés soigneusement afin de prévenir tout effondrement ultérieur 
du terrain. 
Les talus de déblai et de remblai doivent avoir une pente infé-
rieure à 85 % environ afin d'éviter l'éboulement. Plus tôt ils se-
ront recouverts de végétation et mieux cela vaudra. 
3° La piste cimentée. 
La piste elle-même est à section sensiblement rectangulaire et à 
surface bombée présentant une flèche de 0,01 m. Ses dimensions 
sont les suivantes: largeur: 0,50 m; épaisseur: 0,06 m sur l'axe et 
0,05 m sur les bords. 
Elle comprend deux couches de béton de sable de 0,03 m chacune 
dans l'axe, enrobant un grillage de fil de fer galvanisé de 0,50 m de 
largeur qui sert d'armature. 
Le béton est composé de sable blanc des dunes pris sur place, 
mais à une profondeur minima de 0,50 m afin qu'il soit exempt 
d'impuretés, et de ciment à prise lente 250/315 à raison de 1 sac 
de 50 kg pour 6 m de piste (ce qui correspond à un dosage de 
330 kg de ciment au m3 de béton). 
Le grillage est à mailles de 51 X 6 triple torsion et doit être obli-
gatoirement galvanisé, faute de quoi il est mangé par la rouille en 
très peu de temps et ne remplit plus son office. 
La construction elle-même ne présente pas de difficultés. Elle 
demande un coffrage rudimentaire composé de deux planches dis-
tantes de 0,50 m. Le béton est coulé à l'intérieur en deux couches 
séparées par le grillage et damé. Le profil bombé de la surface s'ob-
tient soit à vue d'œil, soit à l'aide de gabarits. 
Une fois le béton un peu ressuyé, on procède à un saupoudrage 
au ciment et à un lissage à la truelle. Cette opération est capitale 
si la piste ne doit pas être bitumée, car elle confère dureté et résis-
tance à l'usure à la couche superficielle qui forme surface de rou-
lement. 
Des joints de dilatation sont exécutés tous les 3 mètres et leur 
largeur est de 0,015 m e n surface pour se réduire progressivement 
à o en profondeur. Le grillage n'est pas sectionné, mais seulement 
replié en profondeur. L'importance de ces joints est grande; nous 
avons vu en 1952 la piste de Claouey (forêt domaniale de Lège et 
Garonne) se. soulever en dos d'âne de 0,15 m parce que des joints 
avaient été mal faits. 
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Il faut interrompre les travaux et protéger les ouvrages exécutés 
en cas de pluie, gel ou fortes chaleurs, en les recouvrant soit de 
papier goudronné, soit plus simplement de sacs de papier ayant 
contenu le ciment. 
Les trois points suivants sont à surveiller plus particulièrement: 
Qualité du ciment qui doit être frais et ne pas avoir été exposé 
à l'humidité. 
Qualité du malaxage du béton. Le mélange doit être parfait, ce 
qui doit faire préférer le malaxage mécanique (bétonnière) au ma-
laxage à la main, à moins d'avoir affaire à des ouvriers particuliè-
rement consciencieux. 
Lissage superficiel après saupoudrage au ciment qui conditionne 
le bon usage futur de la piste, sauf si Ton procède ultérieurement 
à un bitumage. 
4° Les passages à niveau. 
La piste ainsi construire supporte aisément les cycles et moto-
cycles même les plus lourds, mais elle ne pourrait supporter les 
poids des charrettes et camions qui, pourtant, doivent pouvoir la 
traverser à certains endroits. C'est pourquoi, de loin en loin, ou à 
l'intersection de la piste et des principaux chemins, des points de 
franchissement pour les véhicules lourds sont prévus : ce sont les 
passages à niveau. 
a) les passages à niveau paillés. Ce sont les plus simples et les plus 
économiques puisqu'ils consistent tout simplement en une interrup-
tion de la piste. Cependant, afin de ne pas couper les pistes de 
zones à sable blanc, on les remblaie avec du grépin, de la mousse, 
e t c . , bref, avec « du paillage », ce qui permet aux cycles de les 
franchir. 
Ces passages présentent deux inconvénients : 
— Mauvaise viabilité pour les cycles qui doivent les franchir à 
vitesse très réduite, quand encore les conducteurs ne sont pas obli-
gés de mettre pied à terre, 
— Entretien onéreux parce que fréquent. Le passage des véhi-
cules, dont certains très lourds, dans deux sens perpendiculaires, 
a vite fait de disperser le matériau léger et de peu de cohésion qu'est 
le « paillage ». 
b) Passage à niveau en béton armé. Afin de remédier aux deux 
inconvénients ci-dessus, mais au prix d'une dépense de premier éta-
blissement supérieure, on construit depuis la guerre des passages à 
niveau en béton armé : c'est la solution que nous avons adoptée pour 
la piste de Curepipe. 
ils sont de section trapézoïdale, 0,50 m de largeur à la partie 
supérieure, 0,80 m à la partie inférieure. Les arêtes inférieures 
sont à pans coupés verticaux de 0,05 m. L'épaisseur au centre est de 
0,20 m. Us sont en béton de gravier armé par une grille à mailles de 
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0,14 m X 0,20 m situé à 0,15 m environ de profondeur (5 fers lon-
gitudinaux de 14 mm de diamètre et un fer transversal de 6 mm 
de diamètre tous les 0,20 m). 
Ils sont exécutés par sections de 4 m au plus, séparés par des 
joints de dilatation. 
Le seul inconvénient que Ton peut relever à leur charge, outre 
leur prix, est l'obligation de les signaler d'une façon particulière à 
l'attention des voituriers, car la piste une fois terminée et paillée, 
ils ont exactement le même aspect. 
5° Le bitumage. 
Le ciment pur, surtout après lissage, présente deux inconvé-
nients : 
— il est glissant par temps de pluie, 
—une fois la couche superficielle de roulement usée, la piste se 
dégrade très vite sans qu'on puisse la réparer facilement et surtout 
à peu de' frais. 
Pour remédier au premier défaut, on peut « boucharder » la 
surface, ce qui la rend rugueuse et par conséquent moins glissante. 
Mais la solution la plus économique au total et la plus rationnelle 
est certainement le bitumage. 
Ce bitumage s'exerce très simplement en répandant à l'arrosoir 
ou avec un matériel plus perfectionné, une emulsion de bitume à 
50 % à raison de 300 gr au mètre linéaire (600 gr au m2). Un coup 
de balai, un sablage léger et l'on a un revêtement antidérapant, assez 
résistant, et en tout cas facile à refaire quand il est usé. 
6° Le paillage. 
Nous avons obtenu par conséquent un ruban résistant continu 
de 0,50 m de large. Il est certes possible d'y circuler, mais aucun 
écart ne peut être fait sous peine d'une chute brutale, les roues blo-
quées dans le sable des bas-côtés; d'autre part, un croisement est 
impossible. 
C'est pourquoi on élargit la piste cimentée de 0,50 m de chaque 
côté (soit 1 m au total) en paillant ses abords. Le paillage n'est pas 
fait pour la circulation, mais permet aux cyclistes qui sont sortis 
de la piste d'y revenir sans heurts et permet à tous les engins de se 
croiser, à-vitesse réduite, certes, mais en évitant de s'enliser. 
Le paillage se tasse peu à peu, sous l'effet de la circulation et des 
pluies et il finit par devenir assez compact pour permettre un cer-
tain roulage. Il se désagrège aussi peu à peu et il faut le recharger 
de temps en temps. 
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II . L'ENTRETIEN, LES RÉPARATIONS, LES REMISES EN ÉTAT 
Io Entretien et réfection du paillage. 
C'est là l'entretien courant des pistes cyclables. Selon l'intensité 
de la circulation, selon que le tronçon de piste se trouve en terrain 
découvert ou sous des grands pins (où s'effectue constamment un 
paillage naturel), il faut recharger le paillage tous les ans ou à in-
tervalles plus grands, tous les 2 ou 3 ans. Certaines pistes même 
dont les bords sont tenus par des carex ne nécessitent aucun entre-
tien à cet égard. 
2° Entretien courant de la piste: le bitumage. 
Pour les pistes bitumées, le bitume constitue la couche de roule-
ment: c'est donc elle qui s'use et qu'il faut remplacer de temps en 
temps, en principe tous les 5 à 10 ans. L'opération ne présente 
rien de particulier mais, nécessitant un balayage soigneux de la 
surface cimentée et par conséquent, un dégagement du paillage, elle 
se fait avantageusement quand il y a lieu de le remplacer. Elle doit 
être suivie et complétée par un paillage à neuf. 
3° Remise en état de la piste. 
Il arrive fatalement un moment, surtout après les années de 
guerre et d'occupation pendant lesquelles l'entretien a été nul, où la 
piste se craquelé, se casse; des morceaux plus ou moins importants 
peuvent jouer, basculer; il est alors grand temps de penser à la re-
mise en état de la piste qui, très vite, n'arrive plus à jouer son 
- rôle. 
Trois méthodes peuvent être employées: 
a) Reconstruction complète par tronçons. 
Tous les tronçons endommagés sont coupés, déblayés et on cons-
truit à leur emplacement des tronçons neufs. 
C'est une méthode simple mais onéreuse. Une telle reconstruction 
coûte plus cher au mètre linéaire qu'une construction neuve à cause 
du déblaiement préalable de la piste ancienne et de la grande dis-
persion des chantiers (nombreux petits tronçons répartis sur des 
kilomètres). 
b) Rechargement au ciment. 
Dans le cas où seule, la couche supérieure de la piste est endom-
magée, et à condition que le grillage soit intact, on peut refaire uni-
quement cette couche de 3 cm d'épaisseur. Il est nécessaire évidem-
ment de bien nettoyer la piste et de l'humecter convenablement. Il 
s'agit toujours cependant d'une opération délicate et, pensons-nous, 
aléatoire puisque, en principe, le ciment ne « prend » pas sur le 
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ciment: il risque d'exister une solution de continuité entre la cou-
che ancienne et la nouvelle. 
C'est un procédé plus économique que le précédent, mais encore 
onéreux, parce que nécessitant des préparatifs assez longs, des cof-
frages préalables, une main-d'œuvre experte et consciencieuse. 
c) Rechargement avec des matériaux enrobés au bitume. 
Il suffit de boucher les trous existants avec un mélange de gra-
villon et de bitume (par exemple 20 1. de gravillon pour 3 ou 4 kg 
d'émulsion de bitume à 50 %). On procède en plusieurs couches, les 
premières avec du gravillon assez gros (5/15), les dernières avec du 
gravillon plus fin (21/8). 
Une couche de 1 à 2 cm de matériaux enrobés peut être répandue 
sur toute la surface de la piste, cette dernière ne constituant plus 
que la fondation du revêtement goudronné. C'est vers cette solu-
tion que Ton pourrait s'orienter dans l'avenir si les essais en cours 
en forêts de la Teste et du Porge continuent à être favorables, et 
ce, pour les raisons suivantes: 
— Obtention d'une surface de roulement antidérapante assez 
souple, 
— Mise en œuvre très simple (une pelle et un arrosoir). 
— Possibilité de recharger autant de fois que Ton voudra, les 
débris de pistes cimentées et le sol sous-jacent de plus en plus tassé 
et jamais remué conférant de plus en plus de stabilité à l'ensemble. 
— Enfin, prix de revient de l'ordre du i/io au 1/5 par rapport 
à la reconstruction par tronçons. 
On peut se demander pourquoi Ton n'utiliserait pas pour la cons-
truction d'une piste cyclable un procédé moderne de stabilisation 
au goudron ou au bitume, en supprimant les fondations. Des pistes 
de défense contre l'incendie, d'une largeur de 4 m environ, ont 
été construites par de tels procédés ces dernières années : d'un prix 
de revient élevé, elles ne semblent pas avoir une résistance suffi-
sante, car les fondations ou le hérisson ne se remplacent pas dans 
le sable des dunes, sauf épaisseurs considérables d'un coût prohi-
bitif. D'ailleurs, le dernier projet de route élaboré par le Ser-
vice Forestier reste tout à fait classique: hérisson, empierrement, 
revêtement goudronné. Par conséquent, les procédés en question 
sont, à fortiori, inapplicables à la construction d'une piste cyclable 
qui doit être résistante et rigide sous une faible épaisseur. 
N. B. Certains se sont demandé si l'on n'aurait pas avantage à 
porter la largeur des pistes cimentées de 0,50 m à 0,80 m et à sup-
primer le paillage. Il en résulterait des frais de premier établisse-
ment plus élevés, mais la suppression de l'entretien du paillage, qui, 
nous l'avons vu, est très fréquent et finit par coûter cher. 
Cependant, et de l'avis des utilisateurs, la surlargeur de 0,30 m 
ne permettrait ni des croisements faciles, ni surtout une sécurité de 
marche suffisante qui ne serait obtenue que pour des voies dépas-
sant nettement le mètre en largeur. 
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III. — PRIX DE REVIENT 
Il est toujours délicat et hasardeux de citer des prix, ceux-ci 
dépendant non seulement du niveau général des prix de la période 
considérée, mais encore, et c'est surtout vrai pour les prix d'adjudi-
cation, de la conjoncture économique du moment, dans telle ou telle 
branche industrielle. 
Cependant, en se basant sur les rendements observés dans dif-
férents chantiers, on peut essayer de se faire une idée approchée 
du « prix juste ». 
i° Terrassement et nivellement. 
Un prix de ioo francs le mètre linéaire semble être la norme, 
établie empiriquement, pour un terrassement comprenant environ 
0,2 m3 de déblais au mètre linéaire (travail à la main). Le même 
prix convient à peu près au travail au bulldozer, à condition que 
les terrassements soient assez importants pour justifier son inter-
vention. Mais de tels engins sont, dans une assez large mesure, in-
différents aux quantités de matériaux à remuer. Et ils procèdent 
facilement au dessouchage qui est toujours un problème épineux 
dans la dune, où les pins ont des racines pivotantes très impor-
tantes. 
2° Construction de la piste. 
Le rendement par homme-jour est très variable. Cependant, on 
peut admettre un chiffre moyen de 20 mètres par homme et par 
jour. 
Nous avons nous-même observé un rendement de 29,30 m (pis-
te de Claouey construite en régie) et un rendement de 17,60 m 
(piste de Curepipe, construite à l'entreprise, mais en terrain très 
difficile). 
Dans ces conditions, le travail exécuté en régie revient environ 
à 200 francs le mètre linéaire. 
On peut admettre grosso modo qu'il faut majorer d'environ 50 fo 
le prix en régie pour obtenir le prix à l'entreprise, en tenant compte 
des frais généraux, des impôts, et du bénéfice de l'entrepreneur. 
Le mètre linéaire de piste cimentée reviendrait donc à environ 
300 francs à l'entreprise. 
3° Passages à niveau en ciment armé. 
Ils ont été construits pour le prix dq 3 600 fanes le mètre linéaire 
à Curepipe, ce qui correspond à un prix au m3 de béton armé de 
22 ¡oo francs, tout à fait normal par conséquent. 
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4° Le bitumage, 
Suivant les difficultés plus ou moins grandes de transport, les 
prix de revient s'établissent à: 
Régie 9 à 12 F le mètre 
Entreprise 14 à 19 F le mètre 
5° Ρaxllage. 
Le prix au mètre linéaire de paillage est essentiellement variable, 
selon que les matériaux se trouvent sur place ou qu'il faut les ap-
porter à pied d'oeuvre d'une certaine distance (cas des traversées 
des jeunes coupes). 
En règle, le mètre linéaire revient de 11 à τ8 francs, transport 
compris. 
Il s'ensuit que, à l'entreprise, les prix oscillent entre 17 et 27 
francs le mètre. 
Remarques générales. — Cas des réparations. — Il est quasi im-
possible de chiffrer en général le coût des réparations des pistes 
cimentées. Ce coût dépend de l'état de la piste, plus ou moins dété-
riorée, et du groupement plus ou moins serré des zones à réparer. 
Chaque cas particulier doit être considéré et étudié séparément. 
IV. — CONCLUSIONS 
Actuellement par conséquent, la piste cimentée cyclable consti-
tue un moyen de pénétration des massifs forestiers très intéres-
sant. Elle ne remplace pas la route, mais coûte aussi dix fois moins 
cher. Elle est bien suffisante pour permettre au personnel fores-
tier, aux ouvriers (résiniers et bûcherons) et aux sauveteurs (en 
cas d'incendie) de se rendre rapidement en tout lieu avec des engins 
qui sont en possession; de tous : cycles avec ou sans moteur. 
Cependant, le réseau actuel, pour important qu'il soit, est encore 
insuffisant et doit être développé. De nombreux projets attendent 
des crédits pour être exécutés: la plupart d'ailleurs sont réalisés 
provisoirement en pistes simplement paillées. 
Nous avons essayé de chiffrer pour quelques forêts l'importance 
du réseau de pistes par rapport aux surfaces desservies; c'est ce 
qu'on pourrait appeler la densité du réseau, exprimée en mè-
tres/hectare. 
Il est évident que les routes doivent être considérées comme voies 
cyclables, pour que la densité en voies cyclables d'une forêt ait 
une signification réelle. 
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Forêts Surfaces 
Le Porge 1053 ha 
Lege et Garonne. 3 841 ha 
La Teste 2 259 ha 



















On peut considérer que la forêt du Porge, longue de 16 krn et 
large de 500 m à peine, et dotée d'une piste longitudinale qui la 
traverse en son milieu, est parfaitement desservie. La densité op-
timum et idéale serait donc de 15 m/ha, pour un massif fores-
tier, non morcelé et sans enclaves. 
En forêt de Lège et Garonne, on peut arriver à une densité de 
16,25 m/ha en tenant compte d'une part, des pistes en projet et 
d'autre part, des pistes paillées existantes. Mais cette densité qui 
semble luxueuse, est en fait beaucoup trop faible, car la surface 
desservie réellement (en tenant compte des enclaves et des terrains 
entourant les parcelles isolées) est presque double de la surface des 
terrains domaniaux. 
Pour la forêt de la Teste, magnifique massif d'un seul tenant, 
sans enclaves, la densité devrais être augmentée de 50 % pour deve-
nir satisfaisante. 
Tl reste donc beacoup à faire encore et des sommes importantes 
devront être engagées. Mais ouvrir de nouvelles voies de commu-
nication, si modestes soient-elles, est une opération toujours ren-
table surtout dans la forêt de pin maritime qui demande à être sur-
veillée, travaillée, secourue constamment et tout au long de son 
existence. 
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tion juridique spécialement adaptée. 
La durée des études est fixée à deux ans. 
Les cours ont lieu à Paris à l'Institut National Agonomique, mais les 
élèves de province et des pays d'outre-mer peuvent également suivre oes 
cours par correspondance. 
Pour tous renseignements, s'adresser: Secrétariat de l'Institut des Hau-
tes Etudes de Droit Rural, 16, rue Claude-Bernard, Paris (5e). 
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